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Abstract of DE1 9824601 

The invention relates to an airbag for an airbag 
module having a first chamber (4), which can be 
connected to a gas feeding device (12), at least 
one second chamber (6) and a valve device (16), 
which makes it possible for gas to flow over from 
the first chamber (4) into the second chamber (6) 
only when a predetermined pressure is reached 
in the first chamber (4) on account of impact of a 
vehicle occupant with the airbag (2). 
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© Luftsack mit Ausgleichsvolumen 

® Die Erfindung betrifft Luftsack fur ein Airbag-Modul mit 
einer ersten Kammer (4), die mit einer Gaszufuhreinrich- 
tung (12) verbindbar ist, zumindest einer zweiten Kammer 
(6), und einer Ventileinrichtung (16), die ein Uberstromen 
von Gas aus der ersten (4) in die zweite Kammer (6) erst 
dann ermoglicht, wenn in der ersten Kammer (4) ein vor- 
bestimmter Druck aufgrund eines Aufpralles eines Fahr- 
zeuginsassen auf den Luftsack (2) erreicht wird. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft einen Luftsack fur ein Airbag-Mo- 
dul und insbesondere fur ein Curtain- Airbag-Modul. 

In Kraftfahrzeugen werden haufig zur Erhohung der pas- 5 
siven Sicherheit an verschiedenen Stellen Airbag-Module 
vorgesehen. Diese Airbag-Module weisen Luftsacke auf, 
die im Falle eines Unfalles bzw. Aufpralls des Fahrzeuges 
iiber einen Gasgenerator mit einem Gas gefullt werden. Die 
Fahrzeuginsassen werden durch diese Luftsacke aufgefan- 10 
gen, wodurch sie vor Verletzungen an harten bzw. scharfen 
Fahrzeugteilen geschutzt werden. Beira Aufprall eines Fahr- 
zeuginsassen auf einen Luftsack ist es wichtig, daB der Luft- 
sack ausreichende Dampfungseigenschaften aufweist, um 
die Energie des auftreffenden Fahrzeuginsassen absorbieren 15 
zu konnen bzw. den auftreffenden Fahrzeuginsassen "lang- 
sam" abzubremsen. 

Um derartige Dampfungseigenschaften eines Luftsackes 
sicherzustellen, werden die Luftsacke bekannter Airbag- 
Module haufig mit Abstromoffnungen bzw. Abstromventi- 20 
len versehen. Diese Abstromoffhungen ermoglichen, daB 
beim Aufprall des Fahrzeuginsassen das Gas aus dem Luft- 
sack gezielt in die Umgebung entweichen kann, wodurch 
der Innendruck in dem Luftsack abgebaut und der Aufprall 
des Fahrzeuginsassen auf den Luftsack gedampft wird. Wei- 25 
terhin ist es bekannt, den gesamten Luftsack oder zumindest 
einen Teil des Luftsackes aus einem gasdurchlassigen Ge- 
webe zu fertigen, wodurch ermoglicht wird, daB Gas durch 
das Gewebe in die Umgebung entweichen kann und somit 
der Innendruck in dem Luftsack wahrend des Aufpralls ei- 30 
nes Fahrzeuginsassen verringert werden kann. 

In jungster Zeit werden verstarkt Airbag-Module einge- 
setzt, bei denen eine lange Standzeit, d. h. ein moglichst 
lange andauernder gefullter Zustand des Luftsackes, ge- 
wiinscht ist. Bei diesen Airbag-Modulen handelt es sich vor 35 
allem um sogenannte Curtain-Airbag-Module, die seitlich 
im Fahrzeug im Bereich der sich in Fahrzeuglangsrichtung 
erstreckenden seitlichen Dachholme angeordnet sind. Die 
Luftsacke derartiger Airbag-Module entfalten sich im Falle 
eines Unfalles im seitlichen Bereich des Fahrzeuges im we- 40 
sentlichen zwischen den Seitenscheiben und dem Kopf ei- 
nes Fahrzeuginsassen. Ein solcher Luftsack soil insbeson- 
dere im Falle eines Seitenaufpralles oder auch eines Uber- 
schlages des Fahrzeuges den Kopf des Fahrzeuginsassen 
schutzen. Insbesondere im Fall eines Oberschlages sind 45 
lange Standzeiten des aufgeblasenen Luftsackes erforder- 
lich, um einen ausreichenden Schutz der Fahrzeuginsassen 
wahrend der gesamten tJberrollbewegung des Fahrzeuges 
zu ermoglichen. Diese Standzeiten sind wesentlich langer, 
als sie beispielsweise von Airbag-Modulen, die im Lenkrad 50 
des Fahrzeuges angeordnet sind, bekannt sind. Aus diesem 
Grund ist bei derartigen Airbag-Modulen die Anordnung 
der bekannten Losungen zur Bereitstellung einer ausrei- 
chenden Dampfung des aufgeblasenen Luftsackes unbefrie- 
digend. Die Anordnung von Abstrdmoffnungen oder die 55 
Verwendung von gasdurchlassigem Gewebe fuhrt zu einem 
vorzeitigen Entweichen des Gases aus dem Luftsack, wo- 
durch die Standzeit im aufgeblasenen Zustand des Luftsak- 
kes erheblich verringert wird. Auch bei Verwendung groBe- 
rer Gasgeneratoren, die ein groBeres Gasvolumen bereitstel- 60 
len und somit einen Teil des vorzeitig entwichenen Gases er- 
setzen konnen, kann eine ausreichend lange Standzeit des 
aufgeblasenen Luftsackes nicht erreicht werden. 

Ein Verzicht auf Abstromoffhungen, fuhrt zu einem weit- 
gehend gasdichten Luftsack. So konnen zwar ausreichend 65 
lange Standzeiten des aufgeblasenen Luftsackes erzielt wer- 
den, jedoch wird der Aufprall eines Fahrzeuginsassen auf 
den Luftsack kaum gedampft, so daB das Verletzungsrisiko 
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fur die Insassen groBer ist. 

Es ist Aufgabe der Erfindung einen verbesserten Luftsack 
fur ein Airbag-Modul zu schaffen, welcher langere Stand- 
zeiten im aufgeblasenen Zustand bei gleichzeitig guten 
Dampfungseigenschaften im Falle eines Aufpralles eines 
Fahrzeuginsassen ermoglicht. 

Die Aufgabe wird gelost durch einen Luftsack fur ein Air- 
bag-Modul mit den im Anspruch 1 angegebenen Merkma- 
len. Bevorzugte Ausfuhrungsformen ergeben sich aus den 
Unteranspruchen. 

Der erfindungsgemaBe Luftsack weist eine erste Kammer 
auf, die im Falle eines Unfalls durch einen Gasgenerator mit 
Gas gefullt wird. In diesem Zustand ist zumindest eine 
zweite Kammer des Luftsackes von der ersten Kammer der- 
art getrennt bzw. abgetrennt, daB die zweite Kammer zu- 
nachst nicht mit Gas gefullt wird. Prallt nun ein Fahrzeugin- 
sasse auf den Luftsack bzw. die erste Kammer des Luftsak- 
kes auf, so erhoht sich der Innendruck des Gases in dieser 
ersten Kammer und eine Ventileinrichtung gibt einem Stro- 
mungsweg frei, der ein "Oberstromen von Gas aus der ersten 
in die zweite Kammer ermoglicht. Dadurch kann der Innen- 
druck in der ersten Kammer wahrend des Aufpralles des 
Fahrzeuginsassen auf den Luftsack verringert werden, wo- 
durch der Aufprall gedampft wird. Insgesamt kann jedoch 
nur ein dem Volumen der zweiten Kammer entsprechendes 
Gasvolumen von der ersten Kammer in die zweite Kammer 
uberstromen, bis zwischen den beiden Kammern ein Druck- 
ausgleich hergestellt ist, so daB nicht das gesamte Gas aus 
der ersten Kammer entweicht. Somit ist eine Dampfung des 
Aufpralles eines Fahrzeuginsassen auf den Luftsack mbg- 
lich, ohne daB Abstromoffhungen geoffnet werden, die ein 
Abstromen des Gases in die Umgebung ermoglichen, was 
zu einem vollstandigen Entweichen des Gases fuhren 
wurde. Es kann somit verhindert werden, daB nach dem 
Aufprall eines Fahrzeuginsassen auf den Luftsack sich die- 
ser uber das zur Dampfung des Aufprall erforderliche Gas- 
volumen hinaus vollstandig leert. Nach dem Oberstromen 
des Gases aus der ersten in die zweite Kammer des erfin- 
dungsgemaBen Luftsackes bleibt der aufgeblasene Zustand 
der ersten Kammer, zwar bei vermindertem Innendruck, 
weiter bestehen, so daB auch im Falle eines nochmaligen 
Aufpralles des Fahrzeuginsassen ein ausreichender Schutz 
gewahrleistet ist. Es sind somit deutlich verlangerte Stand- 
zeiten fur den aufgeblasenen Zustand des Luftsackes mog- 
lich, so daB auch bei wiederholtem Aufprall des Fahrzeugin- 
sassen ein ausreichender Schutz gewahrleistet ist. 

Femer kann die zweite Kammer, die sich nach dem Auf- 
prall eines Fahrzeuginsassen auf die erste Kammer fullt, 
derart angeordnet werden, daB sie eine zusatzliche Schutz- 
funktion ubemehmen kann. Die zweite Kammer kann derart 
angeordnet werden, daB sie den Fahrzeuginsassen im Falle 
eines weiteren Aufpralles auf den Luftsack vor Kontakt mit 
Fahrzeug- bzw. Karosserieteiien schutzt und so das Verlet- 
zungsrisiko weiter minimiert. 

Vorteilhafterweise sind die einzelnen Kammern nach au- 
Ben bin gasdicht ausgebiidet. Auf diese Weise konnen au- 
Berst lange Standzeiten im aufgeblasenen Zustand erreicht 
werden, da kein Gas aus dem Luftsack nach auBen hin ent- 
weichen kann. Im Falle eines Aufpralles eines Fahrzeugin- 
sassen auf die erste Kammer des Luftsackes wird aus dieser 
nur ein dem Volumen der zumindest einen zweiten Kammer 
entsprechendes Gasvolumen in die zweite Kammer entwei- 
chen. Danach stellt sich ein Druckausgleich zwischen der 
ersten und zweiten Kammer ein und weiteres Gas kann we- 
der aus der ersten Kammer noch aus dem gesamten Luftsack 
nach auBen hin entweichen. Im Falle, daB ein thermisch wir- 
kender Gasgenerator verwendet wird, wird der Luftsack al- 
lerdings spater aufgrund der Abkuhlung des heiB eingeleite- 
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ten Gases in sich zusammenfallen. Auf diese Weise stellt der 
Luftsack dann bei einer eventuellen Bergung von Fahrzeu- 
ginsassen trotz seiner Gasdichtigkeit kein zusatzliches Hin- 
demis dar. 

Die Ventileinrichtung wird vorteilhafterweise von einer 5 
AufreiBnaht gebildet. Die erste und die zweite Kammer sind 
von einer sole hen AufreiBnaht derart getrennt, daB beim 
AufreiBen der Naht ein Stromungsdurchgang zwischen der 
ersten und der zweiten Kammer freigegeben wird. Die Auf- 
reiBnaht ist nach Art einer Soilbruchs telle gestaltet, die bei 10 
einer bestimmten, auf sie wirkenden Kraft aufreiBt. Eine 
solche Kraft tritt bei einem vorbestimmten Innendruck in 
der ersten Kammer auf, der durch den Aufprall eines Fahr- 
zeuginsassen verursacht wird. Die Starke der AufreiBnaht 
kann je nach Fahrzeugart und Einbauort des Luftsackes ge- 15 
nau an das gewunschte Druckniveau angepaBt werden, so 
daB sichergestellt werden kann, daB die AufreiBnaht sich 
nicht schon vorzeitig, beispielsweise beim Befullen des 
Luftsackes offnet. 

Weiter bevorzugt ist die Ventileinrichtung als Drossel- 20 
stelle ausgebildet. Durch entsprechende Wahl des Quer- 
schnittes der Ventileinrichtung im geoffheten Zustand, d. h. 
wenn der Stromungsweg von der ersten zur zweiten Kam- 
mer freigegeben ist, kann die Geschwindigkeit des t)ber~ 
stromens von Gas aus der ersten in die zweite Kammer vor- 25 
bestimmt bzw. eingestellt werden. Auf diese Weise ist es 
moglich, die Dampfungseigenschaften des Luftsackes ge- 
nau voreinzustellen. 

Der Luftsack ist bevorzugterweise in einem Curtain-Air- 
bag-Modul derart anbringbar, daB sich die erste Kammer im 30 
Seitenbereich eines Fahrzeuges seitlich vom Kopf des Fahr- 
zeuginsassen entfalten kann, wahrend sich die zweite Kam- 
mer oberhalb des Kopfes befindet. Eine derartige Anord- 
.. nung des Luftsackes ermoglicht einen optimalen Schutz des 
Kopf- und Schulterbereiches eines Fahrzeuginsassen im 35 
Falle eines Seitenaufpralles oder eines Uberschlages des 
Fahrzeuges. Gerade bei einem derartigen Luftsack sind 
lange Standzeiten erwiinscht, so daB der Luftsack wahrend 
der gesamten Uberrollbewegung aufgeblasen ist, um so den 
j Fahrzeuginsassen vor moglichen Verletzungen zu schutzen. 40 
Durch Anordnung der zweiten Kammer im tJberkopfbe- 
reich kann nach dem Aufprall des Fahrzeuginsassen auf die 
erste Kammer durch die zweite Kammer, die dann ebenfalls 
aufgeblasen ist, ein zusatzlicher Schutz gewahrleistet wer- 
den. 45 

Weiter bevorzugt besteht der Luftsack aus einem silikon- 
oder PU-beschichteten Gewebe. Ein derartiges Gewebe 
stellt eine nahezu vollstandige Gasdichtigkeit des Luftsak- 
kes sicher, wodurch besonders lange Standzeiten des aufge- 
blasenen Luftsackes erreicht werden konnen. Weiterhin hat 50 
silikon- oder PU-beschichtetes Gewebe den Vorteil, daB es 
leicht schweiBbar ist. Ein aus mehreren Gewebestiicken auf- 
gebauter Luftsack kann daher auBerst kostengiinstig durch 
SchweiBen, beispielsweise durch UltraschallschweiBen ge- 
fertigt werden. Derartige SchweiBnahte haben gegenuber 55 
heritommlichen Nahten den zusatzlichen Vorteil, daB sie ab- 
solut gasdicht ausgebildet werden konnen. 

Bevorzugt ist die AufreiBnaht eine SchweiBnaht. Eine so 
ausgebildete AufreiBnaht ist ebenfalls sehr kostengiinstig 
herzustellen, insbesondere dann wenn auch die ubrigen 60 
Nahte des Luftsackes durch SchweiBen gefertigt werden. 
Durch entsprechende Auswahl der SchweiBtiefe bzw. der 
Breite der SchweiBnaht konnen die gewiinschten AufreiBei- 
genschaften der Naht genau eingestellt werden, so daB si- 
chergestellt werden kann, daB die Ventileinrichtung zwi- 65 
schen der ersten und der zweiten Kammer bei einem be- 
stimmten Innendruck in der ersten Kammer zuveriassig den 
Stromungsiibergang zwischen der ersten und der zweiten 
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Kammer offnet. 

Weiter bevorzugt ist die AufreiBnaht eine Ultraschall- 
schweiBnahL Durch UltraschallschweiBen kann sehr kosten- 
giinstig eine genau definierte SchweiBnaht ausgebildet wer- 
den. 

Nachfolgend wird die Erfindung anhand der beiliegenden 
Zeichnung beispielhaft beschrieben. Die Figur zeigt eine 
Aufsicht auf ein Curtain- Airbag-Modul gemaB der Erfin- 
dung. 

Der gezeigt Luftsack 2 umfaBt zwei Kammern 4, 6, von 
denen die erste Kammer 4 die eigentliche Schutzfunktion 
ubernimmt, wahrend die zweite Kammer 6 als Ausgleichs- 
voluraen zur Dampfung des Aufpralls eines Fahrzeuginsas- 
sen auf die erste Kammer 4 dient. Der hier gezeigte Luftsack 
2 ist ein Luftsack fur ein sogenanntes Curtain- Airbag-Mo- 
dul, d. h. er ist zum Einbau entlang einem seitlichen, sich in 
Fahrzeuglangsrichtung erstreckenden Dachholm bestimmt 
Hierzu wird der Luftsack 2 mit einem oberen Bereich 8, der 
sich oberhalb der ersten Luftkammer 4 in Langsrichtung des 
Luftsackes 2 erstreckt, im seitlichen Dachbereich eines 
Fahrzeuges befestigt. Im zusammengefalteten Zustand liegt 
der Luftsack 2 dann innerhalb der Dachhimmelverkleidung 
oder zwischen der Dachhimmelverkleidung und dem eigent- 
lichen Dachblech. Im ausgefalteten, d. h. aufgeblasenen, 
Zustand erstreckt sich die erste Kammer 4 des Luftsackes 2 
ausgehend vom Fahrzeugdach oberhalb der Seitenscheiben 
nach unten, so daB sie zwischen Fahrzeuginsassen und Fahr- 
zeugseitenscheiben angeordnet ist. Dabei erstreckt sich die 
erste Kammer 4 des Luftsackes 2 in Fahrzeuglangsrichtung 
ausgehend von der A-Saule bis zur C-Saule des Fahrzeuges. 
In dem Bereich der unteren beiden Ecken bzw. Enden des 
Luftsackes 2 bzw. der ersten Kammer 4 ist jeweils ein 
Spannband 10 angeordnet, mit dem der Luftsack 2 in seinem 
unteren Bereich an der A- bzw. der C-Saule gehalten wird. 

In dem oberen Bereich 8 ist eine Gaszufuhreinrichtung 12 
angeordnet, die durch einen elastischen Schlauch gebildet 
wird, der sich ausgehend von dem hinteren Bereich des 
Luftsackes 2, d. h. dem der C-Saule zugewandten Bereich, 
in Fahrzeuglangsrichtung durch nahezu den gesamten Luft- 
sack 2 erstreckt. Der Schlauch wird dabei durch Nahte 14, 
16, welche die zwei den Luftsack 2 bildenden Stoff- bzw. 
Gewebelagen miteinander verbinden, in seiner Position ge- 
halten. Die Gaszufuhreinrichtung 12 weist gleichmaBig iiber 
die gesamte Lange des Luftsackes 2 verteilte Gasaustritts- 
offhungen auf, welche ein gleichmaBiges Befullen des Luft- 
sackes 2 bzw. der ersten Kammer 4 mit Gas ermoglichen. 
Ein Gasgenerator zur Erzeugung des erforderlichen Gasvo- 
lumens wird im hinteren Bereich des Luftsackes 2, d. h. in 
dem der C-Saule zugewandten Bereich, an die Gaszufuhr- 
einrichtung 12 angeschlossen. 

Oberhalb des oberen Bereiches 8 mit der Gaszufuhrein- 
richtung 12 erstreckt sich die zweite Kammer 6 des Luftsak- 
kes 2 parallel zu der ersten Kammer 4 in Langsrichtung des 
Luftsackes 2, d. h. in Fahrzeuglangsrichtung. Wenn der 
Luftsack 2 in ein Fahrzeug eingebaut ist, ist die zweite Kam- 
mer 6 somit im Dachbereich des Fahrzeugs angeordnet. Die 
Naht 16 trennt die erste Kammer 4 und die zweite Kammer 6 
des Luftsackes 2 voneinander. Dabei ist die Naht 16 zumin- 
dest teilweise als AufreiBnaht ausgebildet, so daB sie sich 
offhen kann und einen Stromungsdurchgang zwischen der 
ersten Kammer 4 und der zweiten Kammer 6 freigeben 
kann, der ein tJberstromen von Gas aus der ersten Kammer 
4 in die zweite Kammer 6 ermoglicht. 

Im Falle eines Unfalles wird der Gasgenerator des Air- 
bag-Modules aktiviert und Gas wird dem Luftsack 2 durch 
die Gaszufuhreinrichtung 12 zugefuhrt. Dabei stromt das 
Gas zunachst in die erste Kammer 4 ein und fullt diese voll- 
standig, wahrend die zweite Kammer 6 durch die Naht 16 
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gasdicht abgetrennt bleibt und somit zunachst nicht mit Gas 
befiillt wird. Prallt nun ein Fahrzeuginsasse auf die erste 
Kammer 4 auf, so erhoht sich der Innendruck in der ersten 
Kammer 4 und die erhohte Krafteinwirkung auf die Nahte 
fiihrt zum AufreiBen der AufreiBnaht 16, so daB eine Verbin- 5 
dung zwischen der ersten Kammer 4 und der zweiten Kam- 
mer 6 freigegeben wird. Dadurch kann Gas aus der ersten 
Kammer 4 in die zweite Kammer 6 iiberstromen, wobei der 
Innendruck in der ersten Kammer 4 verringert wird und so- 
mit der AufpraU des Fahrzeuginsassen auf die erste Kammer 10 
4 gedampft wird. Bei diesem Uberstromen kann jedoch nur 
ein begrenztes Gasvolumen aus der ersten Kammer 4 ent- 
weichen, bis die zweite Kammer 6 derart gefullt ist, daB ein 
Druckgleichgewicht zwischen den beiden Kammem 4, 6 
herrscht. Weiteres Gas kann nicht aus der ersten Kammer 4 15 
entweichen, da sowohl die erste Kammer 4 als auch die 
zweite Kammer 6 nach auBen, d. h. zur Umgebung hin gas- 
dicht ausgebildet sind. Somit bleibt auch die erste Kammer 
4 zumindest teilweise mit Gas gefiillt, so daB sie auch bei ei- 
nem weiteren AufpraU des Fahrzeuginsassen noch einen 20 
ausreichenden Schutz bieten kann. Weiterhin kann auch die 
nun gefulite zweite Kammer 6 eine zusatzliche Schutzfunk- 
tion bei einem Aufprall eines Fahrzeuginsassen auf die 
zweite Kammer 6 erfullen. Durch Wahl der GroBe der zwei- 
ten Kammer 6 kann das Gasvolumen, das im Falle eines 25 
Aufpralls eines Fahrzeuginsassen auf die erste Kammer 4 in 
die zweite Kammer 6 entweichen soli genau eingestellt wer- 
den, so daB auch die gewiinschten Dampfungseigenschaften 
bei einem Aufprall eines Fahrzeuginsassen genau vorbe- 
stimmt werden konnen. Zusatzlich muB nicht die gesamte 30 
Naht 16 als AufreiBnaht ausgebildet sein, vielmehr konnen 
auch nur Teilbereiche aufreiBen, so daB Drosselstellen fur 
deh Gasiibertritt aus der ersten Kammer 4 in die zweite 
Kammer 6 gebildet werden. Diese Drosselstellen verlangsa- 
men den Gasiibertritt aus der ersten Kammer 4 in die zweite 35 
Kammer 6. Somit konnen durch geeignete Wahl des Quer- 
schnittes der Drosselstellen die Dampfungseigenschaften 
des Luftsackes zusatzlich beeinfluBt werden, so daB eine ge- 
naue Anpassung der Dampfungseigenschaften an den jewei- 
ligen Einbauort bzw. Fahrzeugtyp moglich wird. 40 

Der hier gezeigte Luflsack 2 weist zusatzlich abgenahte 
Bereiche 18 auf. Diese abgenahten Bereiche 18 werden 
durch Nahte zwischen den beiden den Luftsack 2 bzw. die 
erste Kammer 4 bildenden Gewebelagen ausgebildet, so daB 
Bereiche entstehen, welche beim Befullen der ersten Kam- 45 
mer 4 nicht mit Gas befiillt werden. Auf diese Weise kann 
das zum Fiillen des Luftsackes 2 bzw. der ersten Kammer 4 
erforderliche Gasvolumen reduziert werden, wodurch ein 
schnelleres Aufblasen des Luftsackes 2 sowie der Einsatz 
von kleineren Gasgeneraloren ermoglicht wird. Die abge- 50 
nahten Bereiche 18, 20 beeintrachtigen die Schutzfunktion 
des Luftsackes 2 nicht, da sie entweder im Falle der abge- 
nahten Bereiche 18 nur sehr klein ausgebildet sind, oder wie 
der abgenahte Bereich 20 an einer Position angeordnet sind, 
in der ein Aufprall eines Fahrzeuginsassen nicht moglich ist. 55 
Der abgenahte Bereich 20 befindet sich, wenn der Luftsack 
2 in ein Kraftfahrzeug eingebaut ist, im Bereich der B-Saule 
bzw. im Bereich direkt neben oder hinter der Kopfstiitze ei- 
nes Vordersitzes. In diesem Bereich muB der Luftsack 2 kei- 
nerlei Schutz bieten, da sich dieser Bereich nicht in der Nahe 60 
eines Fahrzeuginsassen bzw. des Kopfes eines Fahrzeugin- 
sassen befindet. 

Der hier gezeigte Luftsack 2 besteht vorzugsweise aus ei- 
nem silikon- oder PU-beschichteten Kunststoffgewebe, wel- 
ches eine hohe ReiBfestigkeit bietet und gleichzeitig auBerst 65 
gasdicht ist. Weiterhin laBt sich ein derartiges Gewebe sehr 
kostengiinstig verarbeiten, da samtliche erforderlichen 
Nahte durch VerschweiBen mehrerer Gewebelagen gebildet 
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werden konnen. Der gesamte Luftsack 2 besteht im wesent- 
lichen aus zwei Gewebelagen, die aufeinander gelegt sind 
und in ihrem Umfangsbereich durch eine SchweiBnaht 22 
miteinander verschweiBt sind. Zusatzlich sind durch weitere 
SchweiBnahte die abgenahten Bereiche 18, 20 ausgebildet, 
so wie durch die SchweiBnaht 14 und die SchweiBnaht 16 
der obere Bereich 8, in dem die Gaszufuhreinrichtung 12 
eingesetzt ist. Zusatzlich trennt die Naht 16 die erste Kam- 
mer 4 und die zweite Kammer 6 voneinander gasdicht ab. 
Dabei ist die Naht 16 jedoch als AufreiBnaht ausgebildet, so 
daB sie sich bei einem bestimmten Innendruck in der Kam- 
mer 4 offhen kann und einen Gasubergang von der ersten 
Kammer 4 in die zweite Kammer 6 freigibt. Zu diesem 
Zweck kann insbesondere die Nahttiefe bzw. Nahtbreite der 
SchweiBnaht 16 variiert werden, um die Festigkeit der 
SchweiBnaht 16 genau so einzustellen, daB sie sich bei ei- 
nem bestimmten Innendruck in der Kammer 4 off net. AUe 
hier gezeigten SchweiBnahte konnen vorteilhafterweise 
durch UltraschallschweiBen sehr einfach und kostengiinstig 
ausgefuhrt werden. Dabei wird zusatzlich eine hohe Qualitat 
der SchweiBnahte erzielt, so daB auch eine ausreichende 
Gasdichtigkeit der SchweiBnahte sichergestellt werden 
kann. Die an dem hier gezeigten Luftsack 2 vorgesehene 
AufreiBnaht muB jedoch nicht in jedem Fall als SchweiB- 
naht ausgefuhrt werden, sie kann e ben falls als normale, ge- 
nahte Naht ausgebildet sein. 

Der zuvor anhand der Figur beschriebene Luftsack 2 ist 
als Luftsack 2 fur ein sogenanntes Curtain-Airbag-Modul 
ausgebildet, doch kann die erfindungsgemafie Anordnung 
von zwei Kammern auch in Luftsacken fur andere Airbag- 
Module angewandt werden. Beispiels weise kann der erfin- 
dungsgemaBe Luftsack auch fur Airbag-Module, wie sie im 
Bereich des Armaturenbrettes, des Steuerrades oder der Tii- 
ren eines Fahrzeuges angeordnet werden, eingesetzt werden. 
Der Einsatz ist uberall dort sinnvoll, wo bei guten Damp- 
fungseigenschaften des Luftsackes zusatzlich eine lange 
Standzeit des gasgefullten Luftsackes gewiinscht wird. Im 
Falle, daB nicht eine maximale Standzeit des gefullten Luft- 
sackes erforderlich ist und ein langfristiges Entweichen von 
Gas in die Umgebung gewiinscht ist, konnen auch bei dem 
erfindungsgemaBen Luftsack zusatzliche Abstromofrnun- 
gen oder - venule, insbesondere in der zweiten Kammer, vor- 
gesehen werden. 

Patentanspruche 

1. Luftsack fur ein Airbag-Modul mit einer ersten 
Kammer (4), die mit einer Gaszufuhreinrichtung (12) 
verbindbar ist, zumindest einer zweiten Kammer (6), 
und einer Ventileinrichtung (16), die ein Uberstromen 
von Gas aus der ersten (4) in die zweite Kammer (6) 
erst dann ermoglicht, wenn in der ersten Kammer (4) 
ein vorbestimmter Druck aufgrund eines Aufpralles ei- 
nes Fahrzeuginsassen auf den Luftsack (2) erreicht 
wird. 

2. Luftsack nach Anspruch 1, bei welchem die einzel- 
nen Kammern (4, 6) nach auBen hin gasdicht ausgebil- 
det sind. 

3. Luftsack nach Anspruch 1 oder 2, bei welchem die 
Ventileinrichtung (16) von einer AufreiBnaht gebildet 
wird. 

4. Luftsack nach einem der vorangehenden Ansprii- 
che, bei welchem die Ve) als Drosselstelle ausgebildet 
ist. 

5. Luftsack nach einem der vorangehenden Ansprii- 
che, welcher in einem Curtain-Airbag-Modul derart 
anbringbar ist, daB sich die erste Kammer (4) im Sei- 
tenbereich eines Fahrzeuges seitlich vom Kopf des 
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Fahrzeuginsassen entfalten kann, wahrend sich die 
zweite Kammer (6) oberhalb des Kopfes befindet 

6. Luftsack nach einem der vorangehenden Anspru- 
che, welcher aus einem silikon- oder PU-beschichteten 
Gewebe besteht. 

7. Luftsack nach einem der Anspriiche 3 bis 6, bei wel- 
chem die AufreiBnaht (16) eine SchweiBnaht ist. 

8. Luftsack nach Anspruch 7, bei welchem die Auf- 
reiBnaht (1(5) eine Ultraschall-SchweiBnaht ist. 
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